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© Zum Einstellen der Bremskraft an Bremsschei- 
ben (3), die auf einer Radachse (2) eines Schienen- 
fahrzeugs angeordnet sind, dient ein an einem 
Bremszylinder (10) angeschlossenes Bremsgestan- 
ge (5,6,7), das mittels einer Brems2ange (4a,4b) die 
Bremskraft auf die Bremsscheibe (3) ubertragt. 

Urn die Bremskraft genau zu ermitteln und die 
Verluste bei der Kraftubertragung vom Bremszylin- 
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der (10) auf das Bremsgestange (5,67) zu beruck- 
sichtigen, wird vorgeschlagen, da(3 in dem Bremsge- 
stange (5) ein Bremsmomentaufnehmer (11) die tat- 
sachliche Bremskraft miSt, daQ die gemessene 
Bremskraft mit dem Bremskraft-Sollwert in einer 
Bremssteuerung (13) verglichen wird und dafi analog 
zu dem ermittelten Differenzwert der Druck in dem 
Bremszylinder (10) verandert wird. 
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Es ist bekannt, an Bremszangen fOr Scheiben- 
bremsen von Schienenfahrzeugen die jeweilige 
SchlieBkraft der Bremszange genau zu messen. 
Die Ausgesialtung dazu erfordert generell eine 
Brems^anye mil zwei etwa mittig durch eine Zugs- 
lange miteinander verbundenen Bremszangenhe- 
beln, die einerseits an eine Bremsscheibe anpreB- 
jare Bremsbacken tragen und andererseits uber je 
Htnen Kniehebel an einem etwa parallel zur Lungs- 
nchtung der 'Bremszangenhebel beweglichen Beta- 
tgungsgiied eines Bremskraftmotors (Elektromo- 
t3ts) angeienkt sind. wobei die betatigungsgliedsei- 
t.gon Enden der Bremszangenhebel uber etwa in 
deren Verlangerung verlaufende Laschen am Ge- 
hause des Bremskraftmotors angelenkt sind und 
wobei die Kniehebel mit dem Betatigungsglied 
uber eine im wesentlichen nur in Bewegungsrich- 
tung des letzteren verlaufende Krafte ubertragende 
sowie die quer hierzu verlaufende, die Enden der 
Kniehebel in annahernd gleichbleibendem Abstand 
haltende Abstutzkraft zwischen diesen Enden mes- 
sende Vorrichtung verbunden sind (DE-PS 35 43 
456). 

Diese bekannte Losung versucht die Brems- 
kraft uber die Haftreibung zwischen Bremsscheibe 
und den Bremsbacken (AnpreBkraft) zu bestimmen. 
was effektiv von dem jeweiligen Haftretbungsbei- 
wert abhangt. Dafur sind Kniehebel vorgesehen, 
die durch Aktionskrafte eines Bremskraftmotors 
uber ein Betatigungsglied auf U-Schenkel einer be- 
sonderen Vorrichtung einwirken, wobei zwischen 
den U-Schenkeln, die leicht gegeneinander beweg- 
bar sein sollen, eine KraftmeBdose angeordnet ist. 
Hier sind jedoch durch Verformungen und Obertra- 
gungsglieder verschiedene MeSfehler unvermeid- 
lich. 

Der im Anspruch 1 bzw. Anspruch 3 angegebe- 
nen Erfindung liegt das Problem zugrunde, nicht 
nur ein genaueres MeBergebnis fur die Bremskraft 
zu erzielen, sondern gieichzeitig eine korrektur ei- 
ner vom Soliwert abweichenden BremskraftgroBe 
vornehmen zu konnen. 

Die mit der Erfindung erzielten Vorteile beste- 
hen insbesondere darin, daB die Bremskraft in al- 
lernachster Nahe der Bremsbacken ohne Zwi- 
schenschaitung von Gelenkteilen gemessen wer- 
den kann, daB dadurch eine hochstmogliche Ge- 
nauigkeit erzielt wird und daB die Korrektur der Ist- 
Bremskraft im Sinne der Soll-Bremskraft ebenfalls 
auf kurzem Weg erzielt werden kann. AuBerdem ist 
es moglich. auch nachteilig hohe BremskrSfte in 
AbhSngigkeit weiterer EinfluBgrQBen zu korrigieren. 

Eine vorteilhafte Ausgestaltung der Erfindung 
ist im Anspruch 2 angegeben. Die Weiterbildung 
nach Anspruch 2 besteht darin, daB bei uberschus- 
siger Bremskralt der Bremszyiinderdruck soweit re- 
duziert wird, dafl der ange paBte Bremszylinder* 
druck dem jeweils aktuellen Haftreibungsbeiwert 



zwischen Rad und Schiene analog ist. 

Eine weitere vorteilhafte Weiterbildung der Er- 
findung ergibt sich aus Anspruch 3. Dieser betrifft 
eine Einrichtung zur Einstellung der Bremskraft an 
5 Schienenfahrzeugen, bei der eine jedem Schienen- 
fahrzeug zugeordnete Hauptbehalterluftleitung uber 
ein steuer- und/oder regelbares Ventilsystem an 
einen Bremszylinder gefuhrt ist, der mit einem 
Gestangesteller versehen ist und dazu an eine Kol- 
70 benstange angeschlossenes Bremsgestange mit- 
tels zwei gegenlaufiger Bremsbacken mit einer auf 
der Achse der Radpaare befestigten Bremsscheibe 
zusammenwirkt, wobei Soliwert- Signale uber einen 
Fahrzeug-Bus und/oder eine Pulsbreitensteuerung 
75 an eine Bremssteuerung zur Verarbeitung leitbar 
sind und die Bremssteuerungs- Signale mittels Lei- . 
tungen auf das Ventilsystem schaltbar sind. 

Hierbei ist es besonders vorteilhaft, daB in dem 
Bremsgestange ein Bremsmomentaufnehmer fur 
20 die Messung von Dehnungs-, Zug- oder Biegekraf- 
ten und zur Umwandlung in ein elektrisches MeBsi- 
gnal angeordnet ist, daB die MeBsignale an die 
Bremssteuerung weiterleitbar und mit uber den 
Fahrzeug-Bus erhaltenen Sollwert-Signalen eines 
25 Sollwert-Potentiometers vergleichbar sind und daB 
das Differenzwert-Sollsignal uber das Ventilsystem 
an den Bremszylinder weiterleitbar ist zur Ande- 
rung des Bremsmomentes an dem Bremsbacken- 
paar. Hierdurch wird die erwahnte genaue Mes- 
30 sung im allemachsten Bereich des Bremsbacken- 
paares ermdglicht, so daB eine dementsprechend 
genaue Korrektur des Ist-Wertes zum Soll-Wert 
stattfinden kann. 

Eine Verbesserung der Erfindung besteht darin, 
35 daB der Bremsmomentaufnehmer an einer als 
zweiarmiger Hebel ausgebildeten Stange angeord- 
net ist, deren Enden an dem Bremsbacken und an 
der Kolbenstange angeordnet sind, wobei das ge- 
genuberliegende Bremsgestange an einer rahmen- 
40 festen Gelenklagerstelle und an dem anderen 
Bremsbacken drehgelagert und mit dem zweiarmi- 
gen Hebel mittels einer Querstange verbunden ist. 
Somit kann die Erfindung an bereits vorhandenen 
Bremssystemen von Eisenbahnwagen und anderen 
45 Schienenfahrzeugen eingesetzt, bzw. nachgerustet 
werden. 

Eine weitere Verbesserung der Erfindung be- 
steht darin, daB das Ventilsystem aus einem an die 
Bremssteuerung angeschlossenen Proportionalven- 

50 til und einem an dieses angeschlossenen Wege- 
ventil und einem mit letzterem verbundenen Beldf- 
tungssystem bzw. EntlUftungsventil besteht, wobei 
das BelUftungsventil oder das EntlUftungsventil 
Uber eine Leitung und uber einen Druck- Umsetzer 

55 mit dem Bremszylinder verbunden ist. Der Vorteil 
davon ist, daB jede beliebige Charakteristik des 
Druckverlaufs uber das Proportionalventil gefahren 
we7deh~ka"hh; bei Defekten~in derBremssteuerung 



2 



3 



EP 0 601 681 A1 



4 



Oder im Porportionalventil kann auf eine Notdruck- 
bremsung ausgewichen werden. 

In Weiterbildung der Erfindung ist vorgesehen, 
daB die Bremssteuerung Uber eine vierte Verbin- 
dung mil einem Logikelement und dasselbe uber 
eine dritte Verbindung mit einem Eiektromagneten 
des Wegeventils verbunden ist. Damit kann das 
Wegeventil unmittelbar von der Bremssteuerung 
aus angesprochen werden. wodurch weitere 
Bremsfunktionen ermoglicht werden. 

In Ausgestaltung der Erfindung ist vorgesehen, 
daB an die Bremssteuerung eine Lasterfassung 
uber eine Leitung angeschlossen ist. So konnen 
z.B. Gewichtskrafte unmittelbar in die Bremssteue- 
rung uber die Lasterfassung eingegeben werden. 

Eine weitere Ausnestaltung sieht vor, daB an 
die Bremssteuerung eine Bremsarten-Erfassung 
uber eine oder mehrere Leitungen angeschlossen 
ist. Auch hier wird die unmittelbare Eingabe von 
Bremsarten-Daten, wie Notbremse, Haltebremse 
u.dgl.ermoglicht 

Eine andere Weiterentwicklung der Erfindung 
sieht vor, daB Uber einen internen Datenbus an die 
Bremssteuerung ein Gleitschutzgerat angeschlos- 
sen ist, das uber eine redundante Leitung mit der 
Bremssteuerung verbunden ist. 

Eine vorteilhafte Verbesserung der Erfindung 
ist weiterhin dadurch gegegeben, daB das Gleit- 
schutzgerat und die Bremssteuerung uber den Mi- 
nidaten-Bus mit einer Roll-Oberwachung und mit 
einem Diagnosesystem in datenaustauschender 
Verbindung stent, wobei das Diagnosesystem uber 
einen Verbindungs-Bus mit dem Fahrzeug-Bus da- 
te naustauschend verbunden ist. Daraus ergeben 
sich die Vorteile, daB auch bei Ausfall der Brems- 
steuerung oder des Proportionalventils auf eine 
Notdruckbremsung umgeschaltet wird, so daB der 
Bremszylinder mit dem gewunschten Druck im 
Bremsfall beaufschlagt wird. 

Die Erfindung ist weiterhin derart gestaltet, daB 
das Diagnose-Systern uber eine sechste Verbin- 
dung mit dem Logikelement verbunden ist. Es kon- 
nen daher auch Schaltbefehle aus dem Diagnose- 
Systern uber das Logikelement unmittelbar an den 
Eiektromagneten des Wegeventils geschaltet wer- 
den, so daB Ausfalle anderer Bauteile behoben 
werden. 

Der Bremszylinder kann weiterhin dahingehend 
gesteuert werden, daB das Diagnose-Systern und 
das Gleitschutzgerat uber eine Steuer leitung mit 
dem Druck-UmsetzSr verbunden sind. Dadurch 
wird die Mflglichkeit eroffnet, in dem Diagnosesy- 
stem, dem Gleitschutzgerat und der Bremssteue- 
rung zugleich die gemessenen DrUcke zu kontrol- 
lieren. Sodann wird die Verzogerung des Radsat- 
zes gepruft. 

Eine weitergehende Erganzung der Erfindung 
besteht darin, daB das Gleitschutzgerat Uber eine 



Leitung an ein weiteres Logik-Element angeschlos- 
sen ist, das seinerseits mit dem jeweilen Eiektro- 
magneten des Beluftungsventils oder des Entluf- 
tungsventils signalmaBig verbunden ist. Somit kon- 
5 nen Steuerbefehle unmittelbar aus dem Gleit- 
schutzgerat und das BelUftungsventil bzw. Entluf- 
tungsventil auf den Bremszylinder ubertragen wer- 
den. 

Dasselbe Steuerungsoverfahren kann dahinge- 
io hend durchgefuhrt werden, daB. auch die Roll-Uber- 
wachung uber eine Steuerieitung an das Logik- 
Element angeschlossen ist. Somit konnen auch 
hier unmittelbar Uber die Roll-Oberwachung redun- 
dante Steuerbefehle an das Be- oder Entluftungs- 
75 ventil und damit an den Bremszylinder gegeben 
werden. 

Vorteilhaft ist es auBerdem, daB auf der Achse 
fur das Radpaar ein Polrad und diesem beruh- 
rungslos gegenUberliegend ein Impulsgeber ange- 

20 ordnet sind. Uber dessen Signalleitung und Abzwei- 
gleitungen die aktuellen Fahrzeugdaten sowohl an 
die Roll-Oberwachung als auch an das Gleitschutz- 
gerat ubertragbar sind. Beim Anfahren Uberwacht 
die Roll-Oberwachung das langsame Anfahren bzw. 

25 Bewegen sarntlicher Achsen. 

SchlieBlich ist vorteilhafterweise vorgesehen, 
daB an dem Bremsmomentaufnehmer uber eine 
funfte Verbindung die Roll-Oberwachung und das 
Diagnose-Systern angeschlossen sind. Damit wer- 

30 den auch die Roll-Oberwachung und das Diagnose- 
system mit den jeweils genau gemessenen Brems- 
kraften uber dementsprechende Daten versorgt. 

Ein Ausfuhrungsbeispiel der Erfindung ist in 
der Zeichnung dargestellt und wird im folgenden 

35 naher beschrieben: 

Die einzige Figur der Zeichnung zeigt ein Funk- 
tions- und Blockschaltbild der Gesamteinrichtung. 

Ein auf Schienen laufendes Raderpaar 1a, tb 
ist auf der Achse 2 gelagert, die auch eine Brems- 

40 scheibe 3 tragt. An den Seitenflachen der Brems- 
scheibe 3 greift symmetrisch ein Bremsbackenpaar 
4a, 4b an, das mittels eines Bremsgestanges 5 mit 
einer Querstange 6 und einem zweiarmigen Hebel 

7 an die Kolbenstange 8 angelenkt ist. Die Kolben- 
45 stange 8 nimmt auch einen Gestangesteller 9 auf, 

der das Bremsspiel ausschaltet. Die Kolbenstange 

8 bzw. der Gestangesteller 9 sind in dem Bremszy- 
linder 10 gefuhrt. Innerhalb des Bremsgestanges 5 
ist ein Bremsmomentaufnehmer 11 eingeschaltet, 

so der z.B. eine Kraft (Dehnungskraft, Zugkraft. Biege- 
kraft, Druckkraft u.dgl.) in ein elektrisches Signal 
umformt. Der Bremsmomentaufnehmer 11, der z.B. 
aus einem Dehnungsmeflstreifen besteht, ist Uber 
eine Verbindung 12 an eine Bremssteuerung 13 

55 angeschlossen. 

Die Bremssteuerung 13 kommuniziert Uber ei- 
nen Verbindungs-Bus 14 mit einem Fahrzeug-Bus 
15, der an den Datenbus 16 eines Fuhrerstandes 
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17, 2.B. einer Lokomotive, ankoppelbar ist. 

Der Fuhrerstand 17 weist neben einem Soll- 
wert-Potentiometer 18 ein mit dem Datenbus 16 
verbundenes Elektronik-Diagnose-Gerat 19, einen 
liber einen weileren Datenbus 20 angeschlossenen 
Monitor 21 auf. Die Sollwert-Signale des Sollwert- 
Potentiometers 18 gelangen von dem Elektronik- 
Dtagnose-Gerat 19 uber eine zweite redundante 
Verbindung 24 (jeweils gestrichelte Linie) als Puis- 
ijreitensteuerung 22, Pulsbreitenanderung 23 uber 
ome Kopplung 25 in die Bremssteuerung 13 und 
von dieser zu einem Elektromagneten 26 eines 
Proportional-Ventils 27. Dieses ist durch eine Lei- 
tung 28 an eine Hauptbehalterluftleitung 29 unter 
Zwischenschaltung eines Ruckschlagventils 30, ei- 
nes Absperrventils 31 und eines Vorratsbeha Iters 
32 angeschlossen. 

Ein Wegeventi! 33 ist an die Leitung 28 unter 
Zwischenschaltung eines Notdruckventils 34 Uber 
eme Leitung 35 angeschlossen. Von dem Wege- 
ventil 33 sind eine Leitung 36 an das Proportional- 
Ventil 27 und eine Leitung 37 an ein Beluftungs- 
ventil 38 und ein Entluftungsventil 39 gefuhrt Der 
Eiektromagnet 33a des Wegeventiis 33 ist ferner 
durch eine dritte Verbindung 40 an ein Logikele- 
ment 41 signalmaGig angeschlossen, das ebentalls 
signalmaBig durch eine vierte Verbindung 42 mit 
der Bremssteuerung 33 zusammenwirkt. 

Der Bremszylinder 10 stent sodann durch eine 
Leitung 43 und durch eine Leitung 44 mit einem 
Druckumsetzer 45 in Verbindung. Die bis hier be- 
schriebene Einrichtung bewirkt, dafl der in dem 
Bremsgestange 5 (bzw. in dem zweiarmigen Hebel 
7) eingeschaltete Bremsmomentaufnehmer 11 die 
tatsachliche Bremskraft miflt, dafl die gemessene 
Bremskraft mit dem Bremskraft-Sollwert des Soli- 
wert-Potentiometers 18 in der Bremssteuerung 13 
verglichen wird und da8 analog zu dem ermittelten 
Differenzwert der Druck in dem Bremszylinder 10 
verandert d.h. erhoht Oder reduziert wird. Bei 
uberschussiger Bremskraft wird der Bremszylinder- 
druck soweit reduziert, daB der angepaflte Brems- 
zylinderdruck dem jeweils aktuellen Haftreibungs- 
beiwert zwischen Rad 1a,1b und der Schiene ent- 
spricht. 

Im Fuhrerhaus 17 sind weiterhin an das Elek- 
lronik-/Diagnose-GerSt Zusatzfunktionen 46, wie 
:.B. fur Notbremsungen, Zielbremsungen, automa- 
tsche Fahr- und Bremssteuerung, Linienzug-Beein- 
f'ussung, Zugartwechsel, lastabhSngige Bremsung, 
Schnellbremsung, Magnetschienenbremse, Brems- 
beschleunigung, LQsebeschleunigung u.dgl, vorge- 
sehen. Auflerdem konnen Qber ein Gerat 47 die 
tatsachlichen Bewegungsparameter in das Elektro- 
nik-/Diagnose-Gerat 19 eingespeist und dort verar- 
beitet werden. 

An den Fahrzeugbus 15 ist ein Diagnose-Sy- 
stem 48 fur ejnen weiteren Verbindun gs-Bus 49 an 



den DatenfluQ angeschlossen, ebenso ein zweiter 
Monitor 50. Das Diagnosesystem 48 ist ferner an 
den Fahrzeug-Bus 15 angeschlossen, die an die 
zweite Verbindung 24 ankoppelbar ist. Von der 

5 Fahrzeug-Verbindung 51 verlauft auflerdem eine 
Signalleitung 52 fur die Pulsbreitensteuerung 22 
(VOV-Signale betreffend eine Bremswertvorgabe). 
Das Diagnose-System 48 uberpruft die gesamte 
Peripherie und leitet die Signalwerte uber den 

io Fahrzeug-Bus 15 in den Fuhrerstand 17. Eine Si- 
gnalleitung 52 ist von der Fahrzeug-Verbindung 51 
auch zur Bremssteuerung 13 gefuhrt. 

Das Diagnose-System 48 erhalt auch Signale 
uber eine funfte Verbindung 53 vom Bremsmo- 

;5 mentaufnehmer 11 und gibt Signale uber ein 
sechste Verbindung 54 an das Logik-Element 41 
weiter. 

Als weiteres System ist ein Gleitschutzgerat 55 
Uber einen Minidaten-Bus 56 sowohl mit der 

20 Bremssteuerung 13 als auch mit dem Diagnose- 
System 48 als auch mit einer Roll-Uberwachung 57 
verbunden. Das Gleitschutzgerat 55 ist auflerdem 
direkt mit der Bremssteuerung 13 mitteis einer 
Leitung 58 und mit dem Diagnose-System 48 ver- 

25 bunden. Auflerdem fuhrt eine Leitung 59 zu einem 
weiteren Logik-Element 60, das den Elektromagne- 
ten 61 der Beluftungs- und Entluftungsventile 38 
und 39 steuert. 

Eine weitere Logik-Element-Leitung 64a ist von 

30 der Roll-Uberwachung 57 an das Logik-Element 60 
gefuhrt. 

Tatsachliche Fahrdaten werden von einem auf 
der Achse 2 sitzenden umlaufenden Polrad 62 und 
einem Impulsgeber 63 durch eine Signalleitung 64 
35 uber Abzweigleitungn 65 und 66 in das Gleitschutz- 
gerat 55 und gleichzeitig in die Roll-Uberwachung 
57 geleitet. 

Auflerdem ist von der Lasterfassung 67 uber 
eine Leitung 67a eine unmittelbare Verbindung zur 

40 Bremssteuerung 13 geschaffen. Ebenso besteht 
eine solche unmittelbare Verbindung von der 
Bremsarten-Erfassung 68 uber eine Oder mehrere 
Leitungen 68a. 

Das Diagnose-System 48 wird ferner uber eine 

45 Steuerleitung 69 mit den Signalen des Druck-Um- 
setzers 45 versorgt, wobei diese Signale uber die 
Leitung 58 ebenfalls in das Gleitschutzgerat 55 
gefUhrt sind. 

so Bezugszeichenliste 

1 a Radpaar 
1b Radpaar 

2 Achse 

55 3 Bremsscheibe 

4a Bremsbackenpaar 

4b Bremsbackenpaar 

5 BremsgestSnde 
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5a 


Gelenklagerstelle 




62 Polrad 


6 


Querstange 




63 Impulsgeber 


7 


Hebel, zweiarmig 




64 Signalleitung 


8 


Kolbenstange 




64a Steuerleitung 


9 


Gestangesteiler 


5 


65 Abzweigleitung 


10 


Bremszylinder 




66 Abzweigleitung 


11 


Bremsmomentaufnehmer 




67 Lasterfassung 


12 


erste Verbindung 




67a Leitung 


13 


Bremssteuerung 




68 Bremsarten-Erfassung 


14 


Verbindungs-Bus 


10 


68a Leitung 


15 


Fahrzeug-Bus 




69 Steuerleitung 


16 


erster Datenbus 






17 


Fuhrerstand 




Patentanspruche 


18 


Sollwert-Potentiometer 






19 


Elektronik /Diagnose-Gerat 


75 


1. Verfahren zum Einstellen der Bremskraft an 


20 


zweiter Datenbus 




Bremsscheiben, die auf einer Radachse eines 


21 


erster Monitor 




Schienenfahrzeugs angeordnet sind, mit einem 


22 


Pulsbreitensteuerung 




an einem Bremszylinder angeschlossenen 


23 


Pulsbreitenanderung 




Bremsgestange, das mittels einer Bremszange 


24 


zweite Verbindung 


20 


die Bremskraft auf die Bremsscheibe Gber- 


25 


Kopplung 




tragt, 


26 


Elektromagnet 




dadurch gekennzeichnet, 


27 


Proportionalventil 




daG in dem Bremsgestange (5) ein Bremsmo- 


28 


Leitung 




mentaufnehmer (11) die tatsachliche Brems- 


29 


Hauptbehalteriuftleitung 


25 


kraft mifit. dafi die gemessene Bremskraft mit 


30 


Ruckschlagventil 




dem Bremskraft-Sollwert in einer Bremssteue- 


31 


Absperrventil 




rung (13) verglichen wird und dafi analog zu 


32 


Vorratsbehalter 




dem ermittelten Differenzwert der Druck in 


33 


Wegeventil 




dem Bremszylinder (10) verandert wird. 


33a 


Elektromagnet 


30 




34 


Notdruckventil 




2. Verfahren nach Anspruch 1 , 


35 


Leitung 




dadurch gekennzeichnet, 


36 


Leitung 




dafi bei Uberschussiger Bremskraft der Brems- 


37 


Leitung 




zylinderdruck soweit reduziert wird, dafi der 


38 


BelUftungsventil 


35 


angepafite Bremszylinderdruck dem jeweils ak- 


39 


EntlUftungsventil 




tuellen Haftreibungsbeiwert zwischen Rad (1a, 


40 


dritte Verbindung 




1 b) und Schiene analog ist. 


41 


Logikelement 






42 


vierte Verbindung 




3. Einrichtung zur Einstellung der Bremskraft an 


43 


Leitung 


40 


Schienenfahrzeugen, bei der eine jedem 


44 


Leitung 




Schienenfahrzeug zugeordnete Hauptbehalter- 


45 


Druck-Umsetzer 




iuftleitung uber ein steuer- und/oder regelbares 


46 


Zusatzfunktionen 




Ventilsystem an einen Bremszylinder gefuhrt 


47 


Gerat 




ist, der mit einem Gestangesteiler versehen ist 


48 


Diagnose-System 


45 


und dessen an eine Kolbenstange angeschlos- 


49 


Verbindungs-Bus 




senes Bremsgestange mittels zwei gegenlaufi- 


50 


Zweiter Monitor 




ger Bremsbacken mit einer auf der Achse der 


51 


Fahrzeug-Verbindung 




Radpaare befestigten Bremsscheibe zusam- 


52 


Signalleitung 




menwirkt, wobei Sollwert-Signale Ober einen 


53 


funfte Verbindung 


50 


Fahrzeug-Bus und/oder eine Pulsbreitensteue- 


54 


sechste Verbindung 




rung an eine Bremssteuerung zur Verarbeitung 


55 


GleitschutzgerSt 




leitbar sind und die Bremssteuerungs-Signale 


56 


interner Datenbus 




mittels Leitungen auf das Ventilsystem schalt- 


57 


Roll-Uberwachung 




bar sind, 


58 


Redundanz-Leitung 


55 


dadurch gekennzeichnet, 


59 


Redundanz-Leitung 




daB in dem BremsgestSnge (5) ein Bremsmo- 


60 


Logik-Element 




mentaufnehmer (11) fUr die Messung von Deh- 


61 


Elektromagnet 




nungs-, Zug- Oder Biegekraften und zur Um- 



5 
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wandlung in ein elektrisches MeBsignal ange- 
ordnet ist, daB die MeBsignale an die Brems- 
steuerung (13) weiterleitbar und mit uber den 
Fahr^eug-Bus (15) erhaltenen Sollwert-Signa- 
len eines Sollwert- Potentiometers (18) ver- 
gieichbar sind und daB das Differenzwert- Soil- 
signal uber das Ventilsystem an den Bremszy- 
linder (10) weiterleitbar ist zur Anderung des 
Bremsmomentes an dem Bremsbackenpaar 
(4a, 4b). 

4. Einrichtung nach Anspruch 3, 
dadurch gekennzeichnet, 
daB der Bremsmomentaufnehmer (11) an einer 
als zweiarmiger Hebel (7) ausgebildeten Stan- 
ge angeordnet ist, deren Enden an dem 
Bremsbacken (4a) und an der Kolbenstange 
(8) angeordnet sind, wobei das gegenOberlie- 
gende Bremsgestange (5) an einer rabmenfe- 
sten Gelenklagerstelle (5a) und an dem ande- 
ren Bremsbacken (4b) drehgelagert und mit 
dem zweiarmigen Hebel (7) mittels einer Quer- 
stange (6) verbunden ist. 

5. Einrichtung nach einem der Anspruche 3 Oder 
4 

dadurch gekennzeichnet, 
daB das Ventilsystem aus einem an die 
Bremssteuerung (13) angeschlossenen Propor- 
tionalventil (27) und einem an dieses ange- 
schlossenen Wegeventil (33) und einem mit 
letzterem verbundenen Beluftungsventil (38) 
bzw. Entluttungsventil (39) besteht, wobei das 
Beluftungsventil (38) oder das Entluftungsventil 
(39) uber eine Leitung (44) und uber einen 
Druck-Umsetzer (45) mit dem Bremszylinder 
(10) verbunden ist. 

6. Einrichtung nach einem der Anspruche 3 bis 5, 
dadurch gekennzeichnet, 

daB die Bremssteuerung (13) uber eine vierte 
Verbindung (42) mit einem Logikelement (41 ) 
und dasselbe uber eine dritte Verbindung (40) 
mit einem Elektromagneten (33a) des Wege- 
ventils (33) verbunden ist. 

7. Einrichtung nach einem der AnsprOche 3 bis 6, 
dadurch gekennzeichnet, 

daB an die Bremssteuerung (13) eine Laster- 
fassung (67J uber eine Leitung (67a) ange- 
schlossen ist. 

8. Einrichtung nach einem der AnsprOche 3 bis 7, 
dadurch gekennzeichnet, 

dafi an die Bremssteuerung (13) eine Bremsar- 
ten-Erfassung (68) Uber eine oder mehrere Lei- 
tungen (68a) angeschlossen ist. 



9. Einrichtung nach einem der Anspruche 3 bis 8, 
dadurch gekennzeichnet, 

daB uber einen internen Datenbus (56) an die 
Bremssteuerung (13) ein Gleitschutzgerat (55) 
5 angeschlossen ist, das uber eine redundante 

Leitung (58) mit der Bremssteuerung (13) ver- 
bunden ist. 

10. Einrichtung nach einem der Anspruche 3 bis 9, 
10 dadurch gekennzeichnet, 

daB das Gleitschutzgerat (55) und die Brems- 
steuerung (13) uber den internen Datenbus 
(56) mit einer Roll-Uberwachung (57) und mit 
einem Diagnosesystem (48) in datenaustau- 
15 schender Verbindung steht, wobei das Diagno- 

sesystem (48) uber einen Verbindungs-Bus 
(49) mit dem Fahrzeug-Bus (15) datenaustau- 
schend verbunden ist. 

20 11- Einrichtung nach einem der Anspruche 3 bis 
10. 

dadurch gekennzeichnet, 
daB das Diagnose-System (48) uber eine 
sechste Verbindung (54) mit dem Logikele- 
25 ment (41 ) verbunden ist. 

12. Einrichtung nach einem der Anspruche 3 bis 
11, 

dadurch gekennzeichnet, 
30 daB das Diagnosesystem (48) und das Gleit- 

schutzgerat (55) uber eine Steuerleitung (69) 
mit dem Druck-Umsetzer (45) verbunden sind. 

13. Einrichtung nach einem der Anspruche 3 bis 

35 12, 

dadurch gekennzeichnet, 
daB das Gleitschutzgerat (55) uber eine Lei- 
tung (59) an ein weiteres Logik-Element (60) 
angeschlossen ist, das seinerseits mit dem je- 
40 weiligen Elektromagneten des Beluftungsven- 

tils (38) oder des EntlGftungsventils (39) signal- 
maBig verbunden ist. 

14. Einrichtung nach einem der Anspruche 3 bis 
45 13, 

dadurch gekennzeichnet, 
daB auch die Roll-Uberwachung (57) Gber eine 
Steuerleitung (64a) an das Logik-Element (60) 
angeschlossen ist. 

50 

15. Einrichtung nach einem der AnsprOche 3 bis 
14, 

dadurch gekennzeichnet, 
daB auf der Achse (2) fur das Radpaar (!a,1b) 
55 ein Polrad (62) und diesem berOhrungslos ge- 

genuberliegend ein Impulsgeber (63) angeord- 
net sind, Ober dessen Signalleitung (64) und 
Abzweigleitungen (65,66) die aktuellen Fahr- 
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zeugdaten sowohl an die RollOberwachung (57) 
als auch an das Gleitschutzgerat (55) Qbertrag- 
bar sind. 

16. Einrichtung nach einem der Anspruche 3 bis 5 
15. 

dadurch gekennzeichnet, 
daB an den Bremsmomentaufnehmer (11) uber 
eine Kinfte Verbindung (53) die Roll-Uberwa- 
chung (57) und das Diagnose-System (48) an- io 
geschlossen sind. 
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